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Die Erfindung betrifft einen Strassensimulator fur Kraftfahrzeuge, mit einer eine Laufflache 
aufweisenden Abrolleinrichtung zum Abrollen der Rader, wobei die Laufflache 
drehangetrieben, blockierbar, freischaltbar bzw. bremsbar ist. Die Laufflache ist so 
geiagert, das uber entsprechende Messgerate die Krafte bzw. der Weg jeder 
Bewegungsachse (XYZ) gemessen werden konnen. Dadurch wird es moglich alle durch 
das Fahrzeug erzeugten Krafte zeitglelch oder zeitversetzt in einem dreidimensionalen 
Profil zu erfassen. Weiter ist es erfindungsgemafi angedacht, das an bzw. unter die 
AbrG!ivcrrichtung Zusatzsysteme angebracht werden, welche . es eriauben die 
Abrolleinrichtung im Gesamten zum Schwingen zu bringen, bzw. die Abrolleinrichtung im 
gesamten in Fahrtrichtung geseheh zu drehen bzw. vertikal zu schwenken. 

Die Abrolleinrichtung ist dabei so gestaltet, das sie bodeneben, in eine Montagegrube, 
uber dem Boden, auf Fahrzeuge (z.B Prtifanhanger) bzw. auf Hebebuhnen montiert 
werden kann. 

Folgende Krafte werden dabei erfasst 

1. X-Achse ist seitliche Kraft. In diese Richtung bildet sich die Schragstellung des 
Rades zur Fahrtrichtung ab (Spur) . Je nach Einstellung wie (Vorspur / Nachspur) 
wird eine zur Fahrtrichtung negative oder positive Kraft ausgeubt. 

2. Y-Achse ist die Kraft in Fahrtrichtung oder gegen die Fahrtrichtung. Die Kraft in 
Fahrtrichtung entspricht der Bremskraft, die Kraft gegen die Fahrtrichtung 
entspricht der Beschleunigung. 

3. 2-Achse ist die Kraft in vertikaler Richtung. Dies entspricht dem Gewicht des 
Rades. 
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Jedes Fahrzeug hat eine anders artig ausgestaltete Konstruktion von Fahrwerk, Bremse, 
Antrieb und Reifen. Da das Rad Qber den Reifen den letzten Punkt am Fahrzeug zur 
StraRe hin darstellt, treten an dieser Stelle die Summe aller Krafte, welche beim Abrollen 
entstehen auf. Dies ist mit der tatsachlichen Situation auf der StrafJe zu vergleichen. Die 
Strafie wird dabei durch das unendlich rotierende Band nachgestellt 

Priifgerate der gattungsbildenden Art sind in dieser speziellen Form der Gestaltung bis 
dato unbekannt. Bisher werden fur die FunkuGnsprtlfjng von Fahrzeugkomponenten mit 
je einem des jeweiligen Test geeigneten PrQfgerat durchgeftlhrt. Vorzugsweise werden 
dabei als Drehantriebe oder Bremsen zum erfassen von Bremskraft und Leistung 
verwendet. Zur Erfassung von Spurwerten werden entweder Spurprufplatten oder 
" Achsmessgerate eingesetzt Stolidampfer werden mit Stofkiampferprufgeraten getestet 
und Geienkspiel wird Qber pneumatisch oder hydraulisch getriebene Prufplatten getestet. 
Die Priifung der einzelnen Parameter erfolgt dabei sequentiell, in dem man das Fahrzeug 
von PrQfgerat zu PrQfgerat verbringt oder je nach Bedarf das PrQfgerat an das Fahrzeug 
verbringt In nur wenigen Ausnahmen wird ein KombinationsgerSt angeboteri, welches 
jedoch Qber PrQfroIlen an das Rad ankoppelt. Dies ist nicht StrafJenkonform und 
verfalscht die tatsachlichen Radaufstandskrafte, wie sie auf der Straiie vorkommen 
erheblich. 

Andere Prufgerate wie das in US 1 ,804,942 beschriebene Verfahren, haben zwar eine 
Laufkette und einen freien Bewegungsgrad in Fahrtrichtung gesehen. Dies zur 
Oberprufung von Bremsen geeignete Verfahren eignet sich jedoch nicht mehr fQr die 
heutigen modernen Fahrzeuge, da die Seitenkrafte nicht in Verbindung mit den 
Bremskraften erfasst werden. Ebenso ist die FQhrung des Fahrzeuges sowie die Art der 
Fixierung auf dem PrQfgerat aus heutiger Sicht nicht mehr praktikabel, da die Fahrzeuge 
unterschiedlichste Bereifung und Spurweiten sowie Achsabstande aufweisen. 

< 

Ebenso ist das Verfahren wie in US 1.957.455 nicht vergleichbar, da sich das Rad zur 1 
Prufung in einer Art „Schale" befindet. Die Radaufstandsflache wird dadurch erhoht und 
entspricht nicht dem Zustand auf der Stralie. 
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Die Erfindung betrifft einen Bremspriif stand fur Kraftfahrzeuge, mit einer eine Laufflache 
aufweisenden Abrolleinrichtung zum Abrollen der Rader, wobei die Laufflache 
drehangetrieben und blockierbar bzw. bremsbar ist. 

Bremspriifstande der gattungsbildenden Art sind seit langen aus der Praxis bekannt. Sie 
finden Anwendung in Kraftfahrzeug-Reparaturwerkstatten und auch beim TOV im 
Rahmen der periodischen Tauglichkeitsprufung von Kraftfahrzeugen. Oblicherweise wird 
dort die Funktionsfahigkeit bzw. Wirksamkeit der Bremsen uberpruft 

Sei dem aus der Praxis bekannten Stand der Technik gibt es grundsatzlich drei 
unterschiedliche Verfahren zur Priifung von Kraftfahrzeugbremsen. So wird bis lang mit 
ganz besonderen Einrichtungen gepruft, namlieh mit Priifplatten, Prufrolien oder mittels 
eines Verzogerungsmessgerats. Bei der Priifung mittels Priifplatten und mittels 
Verzogerungsmessgerat spricht man von einer dynamischen Prufung, Bei der 
Anwendung von PrQfroIIen spricht man von einer statischen Prufung. Der Unterschied 
zwischen der dynamischen Prufung und der statischen Prufung besteht darin, dass bei 
der Prufung mit Priifplatten oder mittels Verzogerungsmessgerat das Fahrzeug bewegt 
werden muss, Die Priifplatten und das Verzogerungsmessgerat sind fest angeordnet. Bei 
der Priifung mittels Prufrolien steht dagegen das Fahrzeug und die PrQfroIIen drehen sich. 
Voranstehende Ausfuhrungen machen den Hauptunterschied zwischen den beiden 
grundsatzlichen Priifverfahren deutlich. 

Bei einem Plattenbremsprufstand wird mit der Priifplatte ein Teilausschnitt einer Strafce 
simuliert, wobei die Priifplatte auf Rollen gelagert ist. Das Fahrzeug fahrt uber die 
PrQfpIatte, die in Fahrtrichtung Ober ein Messelement mit der Umgebungl so 
beispielsweise mit einer Auffahrplatte, verbunden Ist Wird das Fahrzeug auf der 
Priifplatte abgebremst, so werden Qber das Messelement die beim Bremsen auftretenden 
Bremskrafte aufgenommen. Der Messvorgang dauert dabei lediglich solange, wie sich 
das Fahrzeug auf der flachenma&ig begrenzten Prufplatte befindet. In der Praxis liegt die 
Messzeit zwischen 0,5 und 1 Sekunde. 

Je Schneller auf die Prufplatte aufgefahren wird, desto grofier sind die aufgenommenen 
Bremskrafte. Eine maximal aufeunehmende Bremskraft kann jedoch nicht hoher als die 
Reibung zwischen Reifen und Priifplatte sein, da ansonsten namlieh die Schlupfgrenze 
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Qberschritten wird. Beim Plattenbremspriifstand ist es jedenfalls nachteilig, dass das 
Messergebnis abhangig von der Auffahrgeschwindigkeit ist. DarQber hinaus lasst sich die 
Messung nur Qber einen sehr kleinen zeitlichen Ausschnitt hinweg durchfGhren, da 
namlich die Lange der Bremsplatte begrenzt ist. Letztendlich ist der 
Plattenbremspriifstand nur wenig praktikabel, da es nicht nur fur einen Laien auBerst 
schwierig ist. auf den Punkt genau, d.h. exakt beim Befahren der Prufplatte, mit dem 
Bremsmandver zu beginnen. 

Der Rollenbremsprufstand stellt aufgrund seiner konstruktiven Ausgestaltung nichts 
anderes als eine uneridlich lange Strafie dar, die durch drehende Rollen simuliert wird. 
Der Bremsvorgang kann somit Qber einen beliebig langen Zeitraum getestet werden. 

Die Funktionsweise des Rollen bremsprOfstands ergibt sich aus seiner konstruktiven 
Ausgestaltung. Ober einen PrOfstandrahmen fahrt das Fahrzeug langsam in den 
Rollensatz - Qbiicherweise zwei Rollen ein, bis es auf den PrQfrollen zum Stehen kommt. 
Die PrQfrollen werden durch einen Elektromotor, meist Qber Ketten, angefrieben. Der 
Elektromotor ist dabei Qbiicherweise pendelnd gelagert. Wird das Rad abgebremst, muss 
der Elektromotor mehr Kraft aufwenden, um das Rad zu drehen, Diese Kraft wird Qber 
einen Sensor, der Qbiicherweise als DrehmomentstQtze ausgebildet ist, aufgenommen. 

Bei dem aus der Praxis bekannten Rollenbremsprufstand handelt es sich um ein 
statisches System, bei dem das Fahrzeug steht Die Rollen lassen sich beliebig lange 
drehen, so dass das Bremssystem des Fahrzeugs in nahezu jedem Zustand getestet 
werden kann. Im Gegensatz zu dem Plattenpriifstand ist die PrOfung keineswegs zeitlich 
begrenzt und jeder Fahrzustand - entsprechend dem Antrieb der PrQfrollen - kann beliebig 
wiederholt werden. Jedoch lasst sich die Bremse - ahnlich wie beim 
Plattenbremspriifstand - nicht Qber den Haftwert der Rollenoberflache hinaus austesten, 
da dann namlich die Schlupfgrenze Qber schritten wird. 

Bei einem konventionellen RoIIenbremsprQfstand ist jedoch nachteilig, dass die Reifen 
• unmittelbar auf zwei -Rollen laufen und von den Rolien eingedruckt bzw. gewalgt werden. 
Dies verfalscht das Prufergebnis aufgrund unterschiedlicher Haftreibungen der jeweiligen 
Situatibnen, namlich gewichtsabhangig, so dass der RoIIenbremsprQfstand insoweit 
nachteilig erscheint 
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Aus der Praxis ist des Weiteren bekannt, die Oberprufung der Bremswirkung eines 
Fahrzeugs mittels Bremsverzogerungsmessgeraten zu ermitteln. Letztendlich arbeitet ein 
Verzogerungsmessgerat mit einer beschleunigten Masse bzw. einem Gewicht, welches 
auf Rollen geiagert und uber eine Feder mit einem Rahmen verbunden ist. Bei der 
Messung liegt das Messgerat horizontal in Bewegungsrichtung. Beim Bremsen.wird das 
Gewicht - hier das Kraftfahrzeug in Fahrtrichtung ausgelenkt. Der Weg wird gemessen 
und in Verzogerung umgerechnet. Ebenso ist zu diesem Zwecke ein 
Beschieunigungssensor vervver.dbar, der nach dem gieichen Grundprinzip arbeitet Bei 
eintretender BremsverzSgerung wirken die gieichen Krafte wie das Eigengewicht des 
Priifkorpers selbst 

Das Verzogerungsmessgerat ist in der Praxis problematisch, da damit nur die 
Gesamtverzogerung des Fahrzeugs, jedoch nicht die Bremskraftverteilung auf die 
einzelnen Rader, ermitteibar ist Folglich wird diese An der Prufung nur in Ausnahmefallen 
angewendet, namiich regelmaliig nur dann, wenn aufgrund von technischen 
Gegebenheiten ein Fahrzeug nicht gemaft den beiden voranstehen den Methoden 
getestet werden kann. 

Im Lichte der voranstehenden Ausfuhrungen liegt der voriiegenden Erfindung nunmehr 
die Aufgabe zugrunde, einen Bremsprufstand derart auszugestalten und weiterzubilden, 
dass er unter Ausschluss der wesentlichen Nachteile die Vorteile herkommlicher 
Prufrnethoden auf sich -vereint Daruber hinaus soli der Bremsprufstand einfach in der 
Konstruktion und leicht zu bedienen sein, Schliefilich soil es moglich sein. deri 
Bremsprufstand in Werkstatten oder dergleichen ohne tiefgreifende bauliche MaBnahmen 
nachriisten zu konnen. 

Erfindungsgemali ist ein gattungsbildender Bremsprufstand dadurch gekennzeichnet, 
dass die Abrolleinrichtung langs der Fahrtrichtung zumindest geringfugig beweglich 
geiagert ist und dass zur Ermittlung der Bremskraft die beim Bremsen zwischen der 
Abrolleinrichtung und einem vorgebbaren Fixpunkt wirkende Kraft messbar ist 

Mit anderen Worten handelt es sich hier um einen Bremsprufstand mit drehangetriebener 
Laufflache, und somit um einen BremsprQfstand, der statisch arbeitet, bei dem also das 
Kraftfahrzeug steht und die Laufflache der Abrolleinrichtung eine quasi endlose Strafce 
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darstellt Die Abrolleinrichtung stellt in sich eine kompakte Einheit dar, die langs der 
Fahrtrichtung zumindest geringfugig beweglich gelagert ist. Zur Ermittlung der Bremskraft 
wird die beim Bremsen zwischen der Abrolleinrichtung und einem vorgebbaren Fixpunkt 
wirkende Kraft gemessen, wobei dazu jedwede Kraftaufnehmer verwendbar sind, Die 
Abrolleinrichtung funktioniert demnach ahnlich wie bei einem RoIlenbremsprQfstand, auf 
dem namlich die Rader des Fahrzeugs positioniert werden. Dabei sind die Nachteile des 
konventionellen RoIIenbremsprufstands insoweit eliminiert, als die Funktionsweise beim 
Plattenbremsprufstand dadurch realisiert ist, dass die Abrolleinrichtung als besonders 
gelagerte Einheit ausgebildet ist, namlich ahnlich der Prufplatte beim 
PlattenbremsprQfstand. So Iasst sich namlich die Abrolleinrichtung insgesamt in 
Fahrtrichtung zumindest geringfugig verlagern, wobei dieser Weg so bemessen ist, dass 
zur Ermittlung der Bremskraft die beim Bremsen zwischen der Abrolleinrichtung und 
einem vorgebbaren Fixpunkt wirkende Kraft - im Umfange der raumlichen Verlagerung 
der Abrolleinrichtung - gemessen wird. Ahnlich wie bei einem konventionellen 
Plattenbremsprufstand wirkt zwischen der Abrolleinrichtung und dem vorgebbaren 
Fixpunkt eine Messeinrichtung zur Kraftermittlung. 

Im Rahmen einer besonders vorteiihaften Ausgestaltung, insbesondere im Hinblick auf 
eine beliebige Nachrustbarkeit von Werkstatten, TOV-Prufeinrichtungen oder dergleichen, 
ist die Abrolleinrichtung in einem am bzw. im Boden, an einer Wand oder dergleichen 
festlegbaren Rahmen gelagert, so dass die Abrolleinrichtung gemeinsam mit dem 
Rahmen handhabbar ist Zur Ermittlung der Bremskraft wird die beim Bremsen zwischen 
dem Rahmen und der Abrolleinrichtung wirkende Kraft gemessen, so dass eine solche 
Abrolleinrichtung mit fest zugeordnetem Rahmen beliebig auf dem Boden einer Werkstatt 
positionierbar und gegen einen Fixpunkt - gegen den Boden oder gegen eine Wand - 
unter Zwischenschaltung eines geeigneten Kraftmessgerats positionierbar und fixierbar 
ist. So Iasst sich der erfindungsgemalie Bremsprufstand beispielsweise mit einer 
Bauhohe von 50 mm variabel einsetzen, wobei lediglich sicher zu steilen ist, dass er sich 
am Boden, gegen eine Wand- oder dergleichen abs.tiitzen kann. Bei kleiner Bauweise ist 
es ohne weiteres auch mdglich, eine entsprechende Ausnehmung im Boden vorzusehen 
und den Rahmen in den Boden teilweise oder insgesamt zu integrieren. 

Des Weiteren ist es auch moglich, den gesamten Bremspriifstand bzw. die 
Abrolleinrichtung mit dem Rahmen innerhalb einer Bodenausnehmung zu lagern, namlich 
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beispieisweise auf ein Roilenlager zu setzen und zur Messwerterfassung zwischen dem 
Rahmen und der Wandung der Bodenausnehmung eine entsprechende Messeinrichtung 
anzuordnen. Eine vollstandige Integration in den Boden ist bei bestmoglicher Lagerung 
und Verschiebbarkeit des gesamten Rahmens ist gewahrleistet. 

Nun konnte man den Rahmen derail ausgestalten, dass innerhalb des Rahmens jeweils 
zwei AbroIIeinrichtungen fur beide Rader einer Achse vorgesehnen sind. Zur. Realisierung 
einer besonders kompakien Bauweise ist es jedoch von VorteiL wenn je Rad einer Achse 
eine separate Abrolleinrichtung vorgesehen ist, die wiederum jeweils einen eigenen 
Rahmen aufweist. Somit konnte man fur beide Rader einer Achse zwei separate 
AbroIIeinrichtungen mit entsprechenden Rahmen vorsehen, wobei man diese beiden 
AbroIIeinrichtungen gemeinsam mit deren Rahmen auf dem Boden oder in dem Boden 
anordnen kann. Ein variabler Einsatz ist gegeben. 

Im Rahmen einer ganz besonders vorteilhaften Ausgestaltung. insbesondere zur 
Vermeidung einer Deformation bzw. Walgung des Rades bei der eigentlichen 
Bremsprfifung, umfasst die Abrolleinrichtung miridestens zwei Rollen bzw. Walzen, wobei 
uber bzw. urn die Rollen ein als Endlosband ausgefuhrtes Laufband lauft Mit Hilfe des 
Bandes lasst sich eine Stra&e ideal imitieren, so dass die Wirkung der Bremse uber eine 
endlos ausgelegte Stralie hinweg getestet werden kann. Zur Simulation eines mehr oder 
weniger glatten Strasserbelages ist es von weiterem Vorteil, wenn die Abrolleinrichtung 
drei oder mehrere Rollen bzw. Walzen umfasst, so dass.Unebenheiten im Wesentlichen 
verrnieden sind. 

Bereits zuvor ist erwahnt worden, dass die Rollen vorzugsweise in einem Rahmen 
angeordnet sind. In weiter vorteilhafter Weise sind die Rollen seitlich im Rahmen gelagert 
und dabei derart angeordnet, dass sie - innerhalb des Rahmens - bodenfrei laufen. 
Ebenso ist es moglich, die gesamte Anordnung der Abrolleinrichtung mit Ihrem Rahmen 
- abermals auf Rollen bzw. Walzen zu lagern, urn deren sichere Verschiebbarkeit, 
beispieisweise innerhalb einer Bodenausnehmung - gegen eine Kraftmesseinrichtung zu 
gewahrleisten. Dazu konnen die Rollen - seitlich im Rahmen - in"Walzlagern gefUhrt sein. 
Die Realisierung einer Gleitfuhrung ist ebenfalls denkbar und in konstruktiver Hinsicht 
besonders einfach. ... 
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Der erfindungsgemaiie Bremsprufstand arbeitet vom Grundprinzip her Shnlich dem 
konventionellen RoIlenbremsprQfstand. Folglich ist es erforderlich, dass das Fahrzeug mit 
dem jeweils zu prOfenden Rad auf die Abrolleinrichtung fahrt, wo nach diese angetrieben 
wird. Wenngleich das Kraftfahrzeug auf der Stelle stehen bleibt, werden die Rader in 
Drehbewegung verbracht, wodurch eine Beschleunigung des Fahrzeugs simuliert wird. 
Aus SicherheitsgrOnden, insbesondere damit beim Bremsen das Rad nicht ruckwarts von 
der Abrolleinrichtung gedruckt bzw. geschoben wird, ist im Rahmen einer ganz besonders 
vorteilhaften Ausgesiaitung In Laufrichtung gesehen vor der ersten Rolle, d.h. hinter dem 
auf der Abrolleinrichtung befindlichen Rad, eine freilaufende Stutzrolle angeordnet, de 
sich - gegenQber der Abrolleinrichtung erhaben - gegen das Rad beim Bremsen abstutzt 
bzw. gegen die sich das Rad beim Bremsen abstutzen kann. Eine sichere Positionierung 
des Rads auf dem Priifstand ist damit gewahrleistet 

Im Konkreten konnte die Stutzrolle uber seitliche StQtzarme, vorzugsweise uber elastische 
bzw. federkraftbeaufschlagte Stutzarme, verfugen, die die Stutzrolle in ihrer Stutzposition 
im erhabenen Zustand derart halten, dass die Stutzrolle vom Reifen in Fahrtrichtung unter 
Oberwindung der elastischen Kraft bzw. Federkraft abgesenkt wird und sich nach dem 
Oberfahren automatisch in die Stutzposition aufrichtet. Entgegen der Fahrtrichtung ist die 
StQtzrolle bzw. sind die Stutzarme arretiert und iassen sich nicht aus der StQtzposition 
herunterdrucken. Da die Stutzrolle drehbar gelagert ist, bietet sie ein geeignetes 
Widerlager fur das drehende Rad beim Bremsen. 

Ebenso ist es denkbar, dass die Stutzrolle in einem abgesenkten Zustand Qber fahrbar ist. 
Sobald das Rad auf der Abrolleinrichtung positioniert ist, konnte die Stutzrolle betatigt 
werden, so dass diese in die Stutzposition hochfahrt und gegebenenfalls dort arretiert. Die* 
Funktionsweise beim Bremsen des Rades gestaltet sich entsprechend den 
voranstehenden AusfQhrungen. Insoweit sei noch angemerkt, dass die Stutzrolle und die 
die StQtzrolle tragenden Stutzarme Qber eine ganz besondere Mechanik, vorzugsweise 
uber einen Schneckenantrieb, von der abgesenkten Position in die hochgefahrene 
Stutzposition verbringbar ist Sonstige mechanische AusfQhrungen sind denkbar. 

Zuvor ist bereits ausgefuhrt worden, dass die beim Bremsen zwischen der 
Abrolleinrichtung und einem vorgebbaren Fixpunkt wirkende Kraft messbar ist. Sofern die 
Abrolleinrichtung innerhalb eines Rahmens angeordnet ist und sofern der Rahmen die 
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Abrolleinrichtung bzw. den BremsprQfstand insgesamt begrenzt, konnte insbesondere im 
Hinblick auf eine kompakte Bauweise die Kraftaufnahme zwischen den Rollen und dem 
Rahmen erfolgen. Dazu ist es erforderlich, dass die Rollen unter Zwischenschaltung einer 
Kraftmesseinrichtung innerhalb des Rahmens zumindest geringfugig bewegbar bzw. in 
Langsrichtung verschiebbar angeordnet sind. Jedenfalls lasst sich die Kraftaufnahme an 
beliebigen Stellen zwischen den Rollen und dem Rahmen vornehmen, wobei eine 
Verschiebbarkeit der Rollen innerhalb des Rahmens gewahrleistet sein muss. 

In Bezug auf den Antrieb der Abrolleinrichtung ist sicherzustellen, dass mindestens eine 
der Rollen drehangetrieben ist. Die andere Rolle bzw. die anderen Rollen konnten - Dber 
das Laufband angetrieben, frei drehbar gelagert sein. Jedenfalls konnte zum Antrieb der 
einen Rolle - oder zum Antrieb mehrerer Rollen- ein Elektromotor vorgesehen sein, der 
auf die eine oder die mehreren Rollen mittels Kette, Antriebsriemen oder dergleichen 
greift Jedwede nur denkbare KraftObertragungen sind realisierbar, wobei der 
Elektromotor vorzugsweise im Bereich unter den Rollen oder im Bereich neben den 
Rollen angeordnet ist. Da sowohl die Abrolleinrichtung, d.h. die Rollen als solche, als 
auch der Elektromotor innerhalb des Rahmens angeordnet sind, gibt dieser die 
maximalen Abmessungen, so auch die Hohe, des gesamten BremsprQfstands vor. 

Insbesondere im Rahmen einer besonders flachen Ausgestaltung des BremsprQfstands 
ist der Elektromotor in einer der angetriebenen Rollen bzw. in den angetriebenen Rollen 
angeordnet Ebenso lassen sich die Rollen derart konstruieren, dass der Elektromotor 
integraler Bestandteil der Rolle ist. Insoweit lie&e sich die Rolle als Bestandteil des 
Elektromotors unmittelbar und ohne weiterreichende Verluste antreiben. 

Es gibt nun verschiedene Moglichkeiten, die Lehre der vorliegenden Erfindung 
auszugestalten und weiterzubilden. Dazu ist einerseits auf die dem Patentanspruch 1 
nachgeordneten Patentansprtlche und andererseits auf die nachfolgende Erlauterung von 
Ausfuhrungsbeispielen der Erfindung anhand der Zeichnung zu verweisen. In Verbindung 
mit der Erlauterung der bevorzugten AusfQhrungsbeispiele der Erfindung anhand der 
Zeichnung werden auch im allgemeinen bevorzugte Ausgestaltungen und 
Weiterbildungen der Lehre eiiautert. In der Zeichnung zeigt 
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Fig.l in einer schematischen Seitenansicht ein Ausfuhrungsbeispiel eines 
erfindungsgemaften Strassensimulators mit in der Prufposition befindlichen 
Rades. 

Fig.2 in einer schematischen Draufsicht zur Darstellung der Bewegungsrichtungen 
und einer beispielweisen Sensoranordnung 

Fig.3 die Abrolleinrichtung in einer schematischen Seitenansicht mit 
Gleitblecheinsatz 

Fig.4 die Abrolleinrichtung in einer schematischen Draufsicht mit Gleitblecheinsatz 
Fig.5 die Abrolleinrichtung in einer schematischen Seitenansicht mit Rolleneinsatz 

: 

Fig. 6 die Abrolleinrichtung in einer schematischen Draufsicht mit Rolleneinsatz 

Fig. 7 in einer schematischen Vorderansicht ein Ausfuhrungsbeispiel eines 
erfindungsgemaften Strassensimulators mit in der Prufposition befindlichen 
Rades am Beispiel eines Unterflureinbaus. 

Fig.8 In einer schematischen Vorderansicht ein Ausfuhrungsbeispiel eines 
erfindungsgemaften Strassensimulators mit in der Prufposition befindlichem 
Rades am Beispiel eines Oberflureinbaus. 

Fig.9 die Abrolleinrichtung in einer schematischen Draufsicht / Vorderansicht mit 
Darstellung am Beispiel eines XY-Schlittens mit Kugellagerung. 

Fig.9 die Abrolleinrichtung in einer schematischen Seitenansicht mit Darstellung des 
Details „Stutzrolle" • 

Fig. 10 in einer schematischen Seitenansicht" ein Ausfuhrungsbeispiel eines 
erfindungsgemaften Strassensimulators mit in der Prufposition befindlichen 
Fahrzeuges. 
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Fig. 1 zeigt in einer schematischen Seitenansicht einen Straliensimulator fur 
Kraftfahrzeuge, der als wesentlichen Bestandteil eine AbroIIeinrichtung 1 zum Abrollen 
der Rader 2 umfasst. Die AbroIIeinrichtung 1 biidet fur das Rad 2 eine Laufflache 3. Die 
Laufflache 3 ist drehangetrieben, biockierbar, freischaltbar bzw. bremsbar. Die 
Vorzugsdrehrichtung der AbroIIeinrichtung 1 bzw. der'en Laufflache 3 ist durch einen Pfeil 
4 gekennzeichnet. Die Vorzugsdrehrichtung des Rades 2 ist durch einen Pfeil 5 
gekennzeichnet Die Fahrtrichtung des Kraftfahrzeugs kennzeichnet Pfeil 6, wobei das 
Fahren des Kraftfahrzeugs durch Drehen der AbroIIeinrichtung 1 simuliert wird. 
Erfindungsgemafi ist die AbroIIeinrichtung 1 uber eine Lagerung 7 mit einem 
Einbaurahmen 10 uber alle Achsen in alle Richtungen frei beweglich aufgehangt bzw. 
Qber xyz - Schlitten gefuhrt. 

Fig. 2 zeigt in einer schematischen Draufsicht einen Strassensimulator fur Kraftfahrzeuge, 
mit dem als Beispiel eingetragenen Lagen der Sensoren und Lagerelemente. In diesem 
Beispiel ist die AbroIIeinrichtung 1 in eineri Rahmen 10 eingehangt Der Rahmen 10 ist 
dabei drehbar ausgefuhrt. 

Fig. 3 zeigt in einer schematischen Seitenansicht die AbroIIeinrichtung als Detail ohne 
Antriebseinheit. Das Rad wirkt hier uber das Laufband 14 auf den Gleiteinsatz 16. Die 
Antriebsrolle 12 weiche vom Drehantrieb getrieben wird, ubertragt dabei die Kraft (in 
diesen Beispiel an einen Riemen) auf das Laufband 14. Das Laufband wird uber die 
Spannvorrichtung 13 durch verschieben der Umlenkrolle 15 so vorgespannt, das es eine 
kraftschlussige Verbindung darstellt. Langenunterschiede des Laufbandes werden dabei 
ausgeglichen. Die Umlenkrolle ist als Sollschlufprolle ausgefuhrt. 

Fig. 4 zeigt in einer schematischen Draufsicht die AbroIIeinrichtung als Detail, ohne 
Antriebseinheit Dber das Riemenrad 19 wird die Antriebsrolle 12 vom Drehantrieb (hier 
der Einfachheit halber nicht dargestellt) angetrieben. Im Laufband 14 sind 
Fuhrungselemente 14a (hier Riemen) eingearbeitet. Ober diese Elemente wird die beim 
drehen des Bandes auftretende Seitenkraft aufgefangen, und das Laufband somit auf den 
Antrieb stabilisiert und im Zentrum der Rollen gehalten. Auf der Antriebsrolle 12 und auf 
der Umlenkrolle 15 sind Nuten eingearbeitet, weiche ebenfalls die Seitenkrafte 
aufhehmen und das Laufband auf den Rollen stabilisieren. Auf der Gleitflache dienen die 
Nuten 1 8 fur die Seitenstabilisierung des Laufbandes. 
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Das Laufband ist der einfachhalber bei dieser Darstellung ausgeblendet ebenso wie der 
Drehantriebsteil 

Fig. 5 und Fig. 6 zeigen die gleiche Darstellung wir bereits in Fig. 3 und 4 beschrieben. Es 
werden zur Reduzierung des Reibwertes hier jedoch an Stelle eines Gleitbleches, Rollen 
verwendet. Die Besonderheit dabei ist, das in die Abrolleinrichtung entweder ein 
Gleitblechmodul 16, oder wahlweise ein Rollenmodul 16a eingesetzt werden kann. 

Fig.7 zeigt den Strassensimulator in einer Vorderansicht am Beispiel einer 
Unterfiurmontage. Der Drehantrieb ist bei dieser Einbauvariante unterhalb des 
Strassensimulators angeordnet. 

Fig.8 zeigt den Strassensimulator in einer Vorderansicht am Beispiel einer 
Gberflurmbntage. Der Drehantrieb ist bei dieser Einbauvariante seitlich oberhalb des 
Strassensimulators angeordnet. Wie aus Fig. 7 und Fig. 8 hervorgeht, befindet sich der 
Drehantrieb immer auf der Abrolleinrichtung 1 . 

Fig.9 zeigt den Strassensimulator in einer Draufsicht am Beispiel einer Lagerung uber XY 
Schlitten. Die Abrollvorrichtung 1 ist dabei uber den XYZ-Rahmen 24 mit dem 
Montagerahmen 10 verbunden. Dadurch ist die Abrollvorrichtung 1 in alle Richtungen frei 
beweglich. 

Fig. 10 zeigt wie Fig. 1 nur mit einem Gesamtfahrzeug. 
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Patentanspriiche 

1. StraBensimulator fQr Kraftfahrzeuge, mit einer eine Laufflache (3) aufweisenden 
Abrolleinrichtung (1) zum Abrollen der Rader (2), wobei die Laufflache (3) 
drehangetrieben und blockierbar, freischaltbar bzw. bremsbar ist, 
dadurch gekenzeichnet, dass die Abrolleinrichtung (1) langs der 
Fahrtrichtung (6) zumindest geringfQgig beweglich gelagert ist und dass zur 
Ermittlung der Bremskraft die beim Bremsen zwischen der Abrolleinrichtung (1) 
und einem vorgebbaren Fixpunkt (10) wirkende Kraft messbar ist. 

2. Stassensimulator nach Anspruch 1, dadurch ' gekennzeichnet dass die 
Abrolleinrichtung (1) quer zur Fahrtrichtung (6) zumindest geringfQgig beweglich 
gelagert ist und dass zur Ermittlung der Seitenkraft die beim drehen des Rades 
zwischen der Abrolleinrichtung (1) und einem vorgebbaren Fixpunkt (10) wirkende 
Kraft messbar ist 

3. Stassensimulator nach Anspruch 1 und 2 dadurch gekennzeichnet, dass die 
Abrolleinrichtung (1) quer zur Fahrtrichtung (6) erheblich beweglich gelagert ist 
und dass zur Ermittlung der Seitendrift die beim drehen des Rades zwischen der 
Abrolleinrichtung (1) und . einem vorgebbaren Fixpunkt (10) wirkende Weg 
messbar ist 

4. StraRensimulator nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Abrolleinrichtung (1) vertikal zur Fahrtrichtung (6) zumindest geringfQgig 
beweglich gelagert ist und dass zur Ermittlung der Gewichtszunahme oder 
Abnahme die im Stand und beim drehen des Rades entstehenden statische und 
dynamische Gewicht messen zu konnen 

5. StraBensimulator nach Anspruch 1 und 5 dadurch gekennzeichnet, das die 
Abrolleinrichtung (1) in eine HebebQhne integriert ist 
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6. Strafiensimulator nach Anspruch 1 und 5 dadurch gekennzeichnet, das die 
Abrolleinrichtung (1) in ein Fahrzeug integriert ist. 

7. Strafcensimulator nach Anspruch 1 ,5 und 6, dadurch gekennzeichnet, das die 
Abrolleinrichtung (1) in eine Ruttelvorrichtung eingebaut ist. 

8. Straftensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das die 
Abrolleinrichtung (1) in eine Drehvorrichtung eingebaut ist. 

9. Strafiensimulator nach Anspruch 1 u 2, dadurch gekennzeichnet, das die 
Abrolleinrichtung je (1) in einen Rahmen (10) integriert ist 

10. Stra&ensimulator nach Anspruch 1 und 5 dadurch gekennzeichnet, das beide 
Abrolleinrichtungen (1) In einen Rahmen (10) integriert sind. 

11. StraBensimulator nach Anspruch 1 .., dadurch gekennzeichnet, dass je Rad einer 
Achse eine separate Abrollvorrichtung (1) vorgesehen ist. 

12. Strafiensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, dass die 
Abrollvorrichtung (1) mindestens zwei Roilen (12) bzw. Walzen umfasst und dass 
uber bzw. um die Rollen (12) ein als Endlosband ausgefOhrtes Laufband (16) 
lauft. 

13. Straftensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, dass die 
Abrolleinrichtung (1) drei odermehrere Rollen (12) bzw. Walzen umfasst. 

14. Strafiensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das eine Rolle 
(12) als Kraftschlussige Antriebsrolle ausgefuhrt ist 

15. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das eine 
Rolle (15) als nicht kraftschlussige Umlenkrolle ausgefuhrt ist. 
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16. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das die 
Abrollvorrichtung (3) zum spannen des Laufbandes (14) eine Spannvorrichtung 
enthalt. 

17. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das dass 
Laufband zum abfangen der Seitenkrafte eine Seitenkraftaufnahme aufweist. 

18. Strassensimulator nach Anspruch 1. bis..., dadurch gekennzeichnet, das dass die 
Antriebsroile (12) , die Umlenkrolle (15) sowie die Gleitvorrichtung (16 u. 16a) zur 
Seitenkraftaufnahme eine FOhrungsvorrichtung (Nut) aufweisen. 

19. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das in den 
Laufflachenrahmen wahlweise eine Gleitvorrichtung (16) oder eine 
Abrollvorrichtung (1 6a) eingesetzt werden kann. 

20. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das die 
Abrollvorrichtung ein eigenstandiges Funktionsmodul ist 

21. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, dass das 
Antriebsmodul ein eigenstandiges Funktionsmodul ist, und auf die 
Abrollvorrichtung in unterschiedlichen Arten aufgesetzt werden kann. 

22. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das in 
Laufrichtung gesehen vor der ersten Rolle (12) d.h. hinter dem auf der 
Abrolleinrichtung (1) befindiichen Rad (2), eine frei laufende Stiitzrolle (18) 
angeordnet ist, gegen die sich das Rad (2) beim Bremsen abstutzt. 

23. Strassensimulator nach Anspruch 1 bis..., dadurch gekennzeichnet, das in 
Laufrichtung gesehen hinter der letzten Rolle (15) d.h. hinter dem auf der 
Abrolleinrichtung (1) befindiichen Rad (2), eine frei laufende Stutzrolle (18) 
angeordnet ist, gegen die sich das Rad (2) beim Beschleunigen abstutzt. 
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24. Strassensimulator nach Anspruch 23 dadurch gekennzeichnet, dass die StOtzrolIe 
(18) in einem abgesenkten Zustand uberfahrbar und nach dem Gberfahren, 
vorzugsweise bei auf der Abrolleinrichtung (1) positioniertem Rad (2), in die 
Stutzposition hochfahrbar und ggf. dort arretierbar ist. 



Fig. 7 




Fig. 8 






Fig. 10 



Zusammenfassung 



Ein StraBensimuIator fur Kraftfahrzeuge, mit einer eine Laufflache (3) aufweisenden 
Abrolleinrichtung (1) zum Abrollen der Rader (2), wobei die Laufflache (3) drehangetrieben 
und blockierbar, freischaltbar bzw. bremsbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Abrolleinrichtung (1) langs der Fahrtrichtung (6) zumindest geringfugig beweglich gelagert 
ist und dass zur Ermittlung der Bremskraft die beim Bremsen zwischen der 
Abrolleinrichtung (1) una einem vorgebbaren Fixpunkt (10) wirkende Kraft messbar ist. 



Fig. 1) 
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